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Příběh Hondy ve formuli 1 

Autor: Mário Keszeli | F1sport  

Prológ 

Je piatok ráno, píše sa 2. október 2020. Tento víkend nás žiadne preteky 

nečakajú, za posledných pár dní sa nič zaujímavé nedialo a nič ani 

nenaznačuje tomu, že by niečo mohlo rozčeriť stojaté vody. O desiatej však 

prichádza tlačová správa, v ktorej Honda ako blesk z jasného neba 

oznamuje, že koniec sezóny 2021 zavŕši jej pôsobenie v šampionáte Formuly 

1. 

 

Späť do súčasnosti. Tento článok je prvou časťou seriálu, v ktorom sa bližšie 

pozrieme na strhujúci príbeh sedem sezón trvajúcej misie Hondy, ktorá bola 

ukončená a dopadla úspešne – korunovaná majstrovským titulom. Titulom, 

na ktorý čakala dlhých 30 rokov. 

 

Bola to už štvrtá takáto misia. Pamätníci určite dobre vedia, že história 

Hondy je s kráľovnou motoršportu veľmi úzko spätá. 
 

 
1967 Honda RA300; zdroj: Honda Racing 
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Veď len krátko na to, ako vyrobila svoj prvý automobil, už začala naberať 

skúsenosti vo Veľkých cenách. Vo svojej premiérovej sezóne v roku 1964 sa 

zúčastnila iba troch podujatí z desiatich a len s jedným monopostom. Bolo to 

brané skôr ako testovanie, avšak už v nasledujúcom roku prišlo prvé 

víťazstvo vo Veľkej cene Mexika. Pre rok 1966 sa menili motorové pravidlá. 

Maximálny zdvihový objem sa zvýšil z 1,5 na 3,0 litra. Honda ale nestihla 

nový motor pripraviť včas, takže zmeškala väčšiu časť sezóny. Opäť 

nastúpila len na posledné tri podujatia. V roku 1967 na Monze John Surtees 

vybojoval pre Hondu druhé víťazstvo s úplne novým debutujúcim modelom 

RA300. Honda sa stiahla z Formuly 1 po sezóne 1968, aby sa naplno 

sústredila na svoj automobilový biznis v Spojených štátoch, kde vtedy 

vstupovala do platnosti nová legislatíva zavádzajúca sprísnené emisné limity. 
 

 
1988 McLaren MP4/4 s motorom Honda RA168E; zdroj: Getty Images 

 

Po pätnástich rokoch sa Honda k F1 vrátila v úlohe dodávateľa motorov pre 

tím Spirit a neskôr Williams, respektíve Lotus. Spočiatku výsledky vôbec 

neprichádzali. Až ku koncu turboéry, v roku 1986 Williams vybojoval pre 

Hondu prvý konštruktérsky titul a o rok na to Nelson Piquet pridal aj prvý titul 

v Pohári jazdcov. V roku 1988 Honda spojila sily s McLarenom. Začala zlatá 

éra. Jazdecká dvojica Senna-Prost dominovala dovtedy nevídaným 
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spôsobom a poľahky získala ďalšie štyri jazdecké i konštruktérske tituly. Žiaľ, 

ako to už v živote chodí, všetko dobré sa raz musí skončiť. V roku 1991 

zomrel legendárny zakladateľ Soičiro Honda, japonský akciový trh sa rútil do 

krachu a Honde vážne hrozilo nepriateľské prevzatie konkurenčnou 

spoločnosťou Mitsubishi Motors. Vtedajší výkonný riaditeľ Nobuhiko 

Kawamoto, veľký nadšenec motoršportu, ktorý bol už pri prvej účasti Hondy v 

šampionáte F1, musel spraviť bolestivé rozhodnutie opustiť šampionát na 

konci ročníka 1992. Boli to pre Hondu veľmi temné časy, ale jej pretekársky 

duch sa nezaprel a naďalej z úzadia podporovala vývoj motora Mugen. 
 

 
2006 Honda RA106; zdroj: Getty Images 

 

No dlho v ústraní nevydržala a začiatkom nového milénia sa jej meno spojilo 

s tímom British American Racing (BAR), ktorému najskôr dodáva motory a 

neskôr ho prevezme, aby sa stala plnohodnotným továrenským tímom. 

Lenže až na jedno víťazstvo v Maďarsku v roku 2006 sa očakávané úspechy 

nedostavovali. Nádejou mala byť radikálna zmena pravidiel v roku 2009. V 

Honde sa na ňu dlho a poctivo pripravovali. Už mali postavené aj auto, ale 

v dôsledku globálnej ekonomickej krízy boli nútení šampionát na konci 

sezóny 2008 opustiť. Celý tím prenechali Rossovi Brawnovi a nezostávalo im 

nič iné, než sa dívať ako ich auto s motorom Mercedesu pod kapotou 

vyhráva jedny preteky za druhými a získava oba majstrovské tituly. 
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Útechou im mohli byť aspoň cenné poznatky nabrané pri vývoji hybridného 

systému, ktoré neskôr zužitkovali napríklad pri návrhu pohonu pre vozidlo 

CR-Z GT300. Spaľovacie motory Hondy naďalej poháňali vozidlá sérií Super 

GT, Super Formula, WTCC a WEC, no ani takto bohaté skúsenosti naprieč 

rôznymi odvetviami motoristického športu sa nemôžu rovnať ultimátnej 

výzve, ktorou je Formula 1. 

 

Práve prebiehali rokovania o jej budúcnosti a na stole boli radikálne zmeny 

počínajúc rokom 2014. Boli prijaté technické pravidlá, ktoré ukončili éru 

fanúšikmi milovaných, no pre automobilky neperspektívnych atmosférických 

osemvalcov. Nahradiť ich mali efektívnejšie hybridné pohonné jednotky 

pozostávajúce z preplňovaného vidlicového šesťvalca so zdvihovým 

objemom 1,6 litra a dvoch elektromotorov. 
 

 

MGU-K 
 

Elektromotor s výkonom 120 kW schopný brzdiť a poháňať kľukový hriadeľ. Pri brzdení motora 

premieňa kinetickú energiu, ktorá by sa inak v brzdách zmenila na teplo, na elektrickú energiu 

a ňou buď dobíja batériu, alebo poháňa druhý elektromotor MGU-H. V režime pohonu 

spotrebúva energiu z batérie alebo od MGU-H. 

 

MGU-H 
 

Elektromotor schopný spomaľovať a roztáčať hriadeľ turbodúchadla. Pri spomaľovaní turba 

nahrádza funkciu obtokového ventilu, keď energiu prebytočných výfukových plynov, ktorá by 

sa inak stratila vo výfuku, premieňa na elektrickú energiu a ňou buď dobíja batériu, alebo 

poháňa druhý elektromotor MGU-K. V režime pohonu spotrebúva energiu z batérie alebo od 

MGU-K. 

 

 



 

5 
 

 
Jasuhisa Arai (vľavo) a šéf McLarenu Ron Dennis (vpravo); zdroj: Getty Images 

 

Koncom roka 2012 tím McLaren oslovil Hondu s možnosťou opätovného 

návratu do F1 v roku 2016. Predstavenstvo Hondy s vidinou obrovského 

marketingového potenciálu túto výzvu prijalo. Zodpovednosť za projekt 

prevzal skúsený manažér Jasuhisa Arai. Vývoj novej hybridnej pohonnej 

jednotky započal na jar roku 2013, teda v čase, keď konkurenčný Mercedes 

mal už najmenej trojročný náskok. 

 

Všetky aktivity od výskumu až po samotnú výrobu pohonnej jednotky sa 

sústredili do výskumného a vývojového strediska Honda Racing 

Development (HRD) v meste Sakura v japonskej prefektúre Točigi. O 

necelých 9500 kilometrov ďalej vzdušnou čiarou, v bývalej továrni Mugen v 

britskom Milton Keynes, mala prebiehať údržba motorov a príprava a 

kalibrácia ich nastavení pre jednotlivé trate. Tamojší inžinieri vtedy ešte asi 

ani netušili, koľko bezsenných nocí ich v nasledujúcich rokoch čaká, keď 

budú počas pretekových víkendov poskytovať podporu členom tímu 

pracujúcim priamo na okruhu a po pretekoch dumať ako nabudúce vyťažiť z 

agregátov viac výkonu. 
 



 

6 
 

 
2014 McLaren MP4-29H/1X1, prvý deň testovania v Abú Zabí; zdroj: McLaren 

 

V novembri 2014, keď už všetci konkurenti mali za sebou jednu celú sezónu 

zbierania skúseností so svojimi pohonnými jednotkami v ostrom pretekovom 

tempe, v Honde prvýkrát testovali pohonnú jednotku na trati. Začali zábehom 

v Silverstone, kde auto horko ťažko rozchodili a v pomalom tempe odjazdili 

zopár kilometrov. Borili sa s množstvom problémov súvisiacich 

s elektronikou, konektivitou a komunikáciou medzi jednotlivými systémami 

a podobné peripetie pokračovali aj pri ďalších testoch v Abú Zabí, kde 

odjazdili len bezmála 28 kilometrov. Bolo zjavné, že Honda má pred sebou 

ešte obrovský kus roboty. 
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2015 

RA615H 

Do manželstva vykročili nesprávnou nohou 

 

Ako už bolo spomenuté v prvej časti, pôvodne sa plánovalo, že Honda vstúpi 

do F1 až v roku 2016, ale šéf McLarenu Ron Dennis medzitým zmenil názor. 

Chcel sa čo najskôr osamostatniť od Mercedesu. Túto dvojicu kedysi spájalo 

veľmi úzke partnerstvo, no odkedy si Mercedes začal budovať vlastný 

továrenský tím, McLaren bol preň už len radovým zákazníkom. Dennis bol 

odhodlaný za každú cenu znovu získať privilegovaný status a zatlačil na 

Hondu, aby vstúpila do F1 o rok skôr. Tá neoponovala, veď jej firemná 

kultúra velí prijať výzvu bez strachu z neúspechu, a tak sa dostala do 

nepríjemnej časovej tiesne. Prichádzala do F1 absolútne nepripravená. 

 

Ďalšou fundamentálnou chybou, ktorá odštartovala nepriaznivý sled udalostí, 

bola takzvaná „Size Zero“ filozofia McLarenu, ktorej cieľom bolo čo najviac 

zoštíhliť bočnice a zadnú časť auta na úkor motorového priestoru, systému 

chladenia a iných mechanických častí, aby sa maximalizovala 

aerodynamická výkonnosť monopostu. Honda tak bola dotlačená do 

množstva kompromisov v architektúre motora, ktoré mali nesmierne 

negatívny dopad na výkon pohonnej jednotky. Chybou bolo, že pre svoju 

hrdosť tieto požiadavky bez námietok akceptovala ako výzvu, ktorú musí 

zvládnuť. 

 



 

8 
 

 
Honda RA615H; zdroj: Honda Racing 

 

Pôvodne mala rozpracované štyri koncepcie pohonnej jednotky – dve s 

dúchadlom a turbínou za motorom a dve s turbodúchadlom medzi radmi 

valcov. Keď v polovici roku 2014 obdržala od McLarenu požiadavky šasi 

MP4-30 na rozmery, hmotnosť a rozloženie hmotnosti pohonnej jednotky, 

ukázalo sa, že iba jedna z nich tieto požiadavky spĺňala. Bolo to riešenie 

kdesi na pol ceste medzi konceptom Mercedesu s turbínou za 

motorom/dúchadlom pred motorom a klasickým konceptom Ferrari a 

Renaultu, pri ktorom je celé turbodúchadlo za motorom. 
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Schéma rozloženia turbodúchadla (modrá: dúchadlo, červená: turbína) a 

elektromotorov (H: MGU-H, K: MGU-K) pohonnej jednotky Honda RA615H 

 

Turbína našla miesto na zadnej strane bloku a dúchadlo spolu s MGU-H sa 

muselo pomestiť do stiesneného priestoru medzi prvý a prostredný pár 

valcov pod zberač nasávacieho potrubia. Kvôli tomu bolo turbo pomerne 

malé a muselo pracovať pri extrémne vysokých otáčkach, aby zabezpečilo 

potrebný plniaci tlak. V praxi sa však zakrátko ukázalo, že turbo tak vysoké 

otáčky nezvláda, respektíve nedá sa vychladiť, a tak muselo byť spomalené, 

čím sa po prvé nedostával dostatočný plniaci tlak motoru a po druhé MGU-H 

(motorgenerátor pripojený k turbodúchadlu) nemohol rekuperovať dostatok 

energie. 
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Motorgenerátor MGU-K pohonnej jednotky RA615H; zdroj: Honda Racing 

 

Motorgenerátor pripojený ku kľukovému hriadeľu (MGU-K) tiež pracoval pri 

vyšších teplotách ako sa očakávalo. V jeho prípade bolo príčinou sálavé 

teplo od výfukových potrubí tiahnucich sa v tesnej blízkosti. Tesnenia 

v chladiacom okruhu motorgenerátora v dôsledku prehrievania zlyhávali, 

kvôli čomu musela byť dokonca upravená olejová nádrž v prednej časti 

motora, aby sa utvoril kanál, cez ktorý sa by k MGU-K dostalo viac 

chladného vzduchu. 
 

 
Výfukové zvody s nerovnakou dĺžkou potrubí (vľavo) a výfukové zvody s rovnakou 

dĺžkou potrubí (vpravo) 

 

Kvôli „Size Zero“ filozofii motor dostal veľmi kompaktné výfukové zvody 

s nerovnakou dĺžkou potrubí. Podobné riešenie využíval v roku 2014 aj 

Mercedes, ale po roku sa ho zbavil a nahradil ho zvodmi s rovnakou dĺžkou 

potrubí – cesta z valcov do turbíny je tak síce dlhšia a môže na nej dôjsť 

k väčším stratám energie výfukových plynov, no na druhej strane umožňuje 

lepšie využitie pulzov výfukových plynov, menší protitlak vo výfukovom 

potrubí a vyšší výkon motora. Honda k tejto zmene pristúpila až ku koncu 

sezóny v americkom Austine. 

 

Všetky dizajnové nedostatky však nešlo len tak ľahko napraviť. Zvlášť, keď v 

tej dobe motorárom zväzovali ruky pravidlá obmedzujúce vývoj pohonných 

jednotiek. Navyše sa zakrátko ukázalo, že sú celkom nedotiahnuté. V roku 

2014 museli motorári svoje pohonné jednotky homologovať do 28. februára a 
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s touto špecifikáciou bezo zmien odjazdiť celú sezónu. V pravidlách pre 

ročník 2015 ale FIA zabudla prepísať dátum homologácie a tak Ferrari, 

Renault a Mercedes mohli pokračovať v nasadzovaní vylepšení v priebehu 

celej sezóny. Honda však mala smolu. Na ňu sa táto diera v pravidlách 

nevzťahovala. Oprávnene nespokojná so situáciou, v ktorej sa ocitla, sa 

preto stretla s riaditeľom pretekov Charliem Whitingom, aby našli nejaké 

férové riešenie. Dospeli na záver k dohode, ktorá umožnila aj Honde vyvíjať 

počas sezóny, pričom mala mať k dispozícii priemerný počet zostávajúcich 

žetónov ostatných troch výrobcov pohonných jednotiek zaokrúhlený nadol. 

Vyšlo to na deväť žetónov, čo však ani zďaleka nestačilo na napravenie 

množstva nedostatkov. Popri tom ešte našťastie existovala v pravidlách 

výnimka, vďaka ktorej boli prípustné aspoň zmeny za účelom zlepšenia 

spoľahlivosti. 
 

 

Ako fungoval žetónový systém 
 

Pravidlá rozdeľovali pohonnú jednotku na 40 častí, z ktorých každá bola ohodnotená jedným, 

dvomi alebo tromi žetónmi. Všetky spolu mali hodnotu 66 žetónov. Každoročne malo dôjsť k 

úplnému zmrazeniu niektorých častí, ktoré sa už do budúcnosti nemali vôbec vyvíjať. Od roku 

2015 sa takto zmrazila vzdialenosť medzi valcami, výška bloku, presadenie radov valcov, 

kľukový zdvih, priemer hlavných a ojničných čapov kľukového hriadeľa a pneumatické 

ventilové pružiny vrátane ich kompresora a zariadení na reguláciu tlaku. Motorári mali na rok 

2015 k dispozícii iba 32 žetónov a mohli sa rozhodnúť, ktoré časti rok starej pohonnej jednotky 

za ne vylepšia. Na prekopanie celej pohonnej jednotky to však bolo primálo a každý rok sa 

navyše mali počty využiteľných žetónov znižovať – na 25 v roku 2016, 20 v roku 2017, 15 v 

roku 2018 a od roku 2019 by boli pohonné jednotky zmrazené prakticky úplne. 

 

 

Premiérovú sezónu znovuzjednotenej legendárnej dvojice McLaren-Honda 

nemožno nazvať inak ako nočnou morou. Len čo vyriešili jeden problém, 

vzápätí narazili na ďalšie dva. V priebehu celých predsezónnych testov 

zostal McLaren často odstavený pri trati alebo v garáži a v podobnom duchu 

to pokračovalo aj počas prvej polovice sezóny. Sedem odstúpení z prvých 

desiatich pretekov priamo súviselo s pohonnou jednotkou a z toho dvakrát do 

pretekov dokonca ani len neodštartovali. 
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Kvalifikácia na Veľkú cenu Maďarska 2015 – Alonso za pomoci traťových maršálov 

tlačí nepojazdný McLaren do boxovej uličky; zdroj: Getty Images 

 

Problémy so spoľahlivosťou najlepšie dokladujú záznamy o počte použitých 

komponentov pohonných jednotiek. Pravidlá umožňovali počas sezóny na 

jednom aute beztrestne vystriedať po štyri kusy spaľovacích motorov, 

turbodúchadiel, MGU-K, MGU-H, úložísk energie a riadiacej elektroniky. Po 

britskej Veľkej cene FIA (Medzinárodná automobilová federácia) ad hoc 

v prospech Hondy zmenila pravidlá, takže noví dodávatelia mali mať vo 

svojej premiérovej sezóne povolené použitie jedného kusu z každého 

komponentu naviac. Jazdci McLarenu tieto kvóty aj tak ďaleko prekročili, keď 

nasadili až 12 kusov niektorých z nich. 

 

Ani občasné záblesky nádeje ako napríklad prvé body v Monaku neboli 

dostatočnou náplasťou na hlbokú traumu a keď už sa zdalo, že nemôže byť 

horšie, na domácej pôde Hondy v Suzuke prišiel vrchol poníženia. Pilot 

McLarenu Fernando Alonso zaútočil do vlastných radov, keď cez vysielačku 

v priamom prenose motor Hondy posmešne nazval ako „GP2 Engine“ (motor 

monopostu juniorskej série GP2, predchodcu súčasnej Formuly 2). 
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2016 

RA616H 

Snaha zachrániť rozpadajúci sa vzťah 

 

Pre sezónu 2016 mala Honda na stole dva rôzne plány pohonnej jednotky 

a v zálohe tretí vyvíjaný neformálnym tímom „starých pušiek“ v tokijskej štvrti 

Kjobaši, o ktorého existencii nevedela ani väčšina zamestnancov zo Sakury. 

 

 
Honda RA616H; zdroj: Honda Racing 

 

Navonok však základná koncepcia zostala v zásade zachovaná. Neúprosný 

žetónový systém limitujúci rozsah vylepšení im neumožňoval robiť veľké 

zmeny, a tak sa sústredili na množstvo menších, ale podstatných detailov. 
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Honda RA616H (vľavo) a RA615H (vpravo) – žltá farba zvýrazňuje zberač nasávacieho 

potrubia 

 

Ani od „Size Zero“ filozofie obmedzujúcej priestor pre pohonnú jednotku 

neupustili, aj keď Honde sa podarilo vymôcť si viac miesta pre zberač 

nasávacieho potrubia. V roku 2015 spočiatku využívali zberač nasávacieho 

potrubia vyrobený z hliníka, čo je na dnešné pomery v F1 veľmi netradičný 

materiál pre túto súčiastku. Bolo to však len núdzové riešenie. Diel vyrobený 

z karbónu im totiž v testoch často praskal a netesnil. Až keď zlepšili kvalitu 

výroby, v Barcelone konečne nasadili zberač nasávacieho potrubia, ktorý od 

začiatku chceli. Z hľadiska dizajnu nešlo o žiadnu zásadnú zmenu, ale 

zmena materiálu prispela k zníženiu ťažiska. S modelom RA616H zberač 

nasávacieho potrubia prepracovali a zvýšili o 30 milimetrov, čim získali viac 

priestoru pre systém variabilnej dĺžky nasávacieho potrubia. 
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Honda RA616H (vľavo) a RA615H (vpravo) – žltá farba zvýrazňuje aktuátory 

obtokových ventilov 

 

Zmena pravidiel v roku 2016, ktorá sa mala postarať o hlučnejší a 

agresívnejší zvukový prejav monopostov, si vyžadovala, aby obtokový ventil 

(wastegate) turbodúchadla mal samostatné výfukové potrubie. Pohonná 

jednotka RA615H mala obtokové ventily integrované priamo do tela turbíny, 

pričom ústili do hlavnej koncovky výfuku. Bolo to elegantné riešenie zrodené 

z núdze o priestor. Pre nasledujúci rok sa preskupili – ľavý v pozícii na 11 

hodinách a pravý na 3 hodinách pri pohľade zozadu – a každý dostal vlastné 

výfukové potrubie. 

 

Turbodúchadlo, najväčšia achillova päta Hondy, bolo v priebehu sezóny 

vylepšené až dvakrát. Bol k nemu pripojený nový motorgenerátor MGU-H 

a zväčšila sa jeho turbínová skriňa. Aj keď fyzické rozmery nie sú jediným 

rozhodujúcim faktorom výkonnosti turbodúchadla, umiestnenie 

kompresorovej časti medzi radmi valcov bolo príliš obmedzujúce a Honda 

s tým do konca sezóny nemohla nič urobiť. Napriek všetkým snahám 

dúchadlo naďalej zostávalo jej najväčšou slabinou. 
 

https://f1sport.auto.cz/clanek/podrobny-pohled-na-letosni-zmeny-technickych-pravidel
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Systém priameho vstrekovania paliva pohonnej jednotky Honda RA616H (1: prívod 

paliva z nádrže, 2: vysokotlakové čerpadlo, 3: prívod paliva do zásobníka, 4: 

vysokotlakový zásobník, 5: spätné potrubie) 

 

Kompletnú prestavbu spaľovania možno na prvý pohľad spoznať podľa toho, 

že RA616H má vysokotlakový zásobník paliva umiestnený navrchu hlavy 

valcov tesne nad zapaľovacími cievkami, zatiaľ čo pri predchádzajúcej verzii 

by sme ho museli hľadať na boku hlavy na strane sacích ventilov. Nový 

systém vstrekovania paliva dopĺňa mechanické palivové čerpadlo Bosch 

poháňané vačkovým hriadeľom, ktoré je schopné vyvinúť tlak až 500 barov. 
 

 
Palivové čerpadlo Bosch HDP 5-LW, zdroj: Bosch Motorsport 
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Honde bolo často vyčítané, že sa bráni pomoci zvonku. V roku 2016 ale 

prešla k opačnému extrému, keď si prizvala, respektíve dostala nanútených 

až príliš veľa externých konzultantov. Na vývoji pohonnej jednotky pre 

nasledujúcu sezónu sa potom ukázalo, že mať priveľa kuchárov v jednej 

kuchyni, to nerobí dobrotu. 
 

 
Nová budova Honda Racing Development (HRD) UK v Milton Keynes; zdroj: Honda 

Racing 

 

Tím sa rozrástol o pätinu nových členov a dostal obrovskú finančnú injekciu. 

Časť z nej mu umožnila rozšíriť pôsobenie na britskej pôde. V Milton Keynes 

oproti bývalej budove Mugen pristavili novú továreň na vývoj a výrobu batérií 

hybridného systému. Získali tak dve strategické výhody: jednak z logistického 

hľadiska je lepšie vyvíjať batérie v Európe a jednak priamo v srdci 

motoršportového priemyslu je ľahšie preberať kvalifikované pracovné sily od 

konkurencie. 
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Jusuke Hasegawa; zdroj: Honda Racing 

 

K zmene došlo aj na mieste vedúceho projektu. Jasuhisa Arai s blížiacim sa 

dôchodkovým vekom predal štafetu mladšiemu kolegovi. Novým šéfom sa 

tak stal Jusuke Hasegawa. 

 

Veci sa dali do pohybu aj v McLarene. Keď z pozície výkonného riaditeľa 

odstúpil Ron Dennis, velenie prevzal Jonathan Neale a manažment posilnil 

príchod Zaka Browna, ktorý s Nealom zdieľal zodpovednosť za tím Formuly 

1. Jenson Button ukončil kariéru pretekára F1 a novým tímovým kolegom 

Alonsa sa stal Stoffel Vandoorne. 

 

V druhej sezóne sa situácia pozvoľna zlepšovala. Ukázal sa progres najmä 

v oblasti spoľahlivosti. Vo výkone a palivovej účinnosti ale Honda naďalej 

pokrivkávala a strata na dominantný Mercedes bola stále vysoká. Napriek 

tomu sa tímu McLaren-Honda podarilo dvanásťkrát prebojovať do tretej časti 

kvalifikácie a získať sedemnásť umiestnení v top 10. Ich najlepšími 

výsledkami v pretekoch boli piate miesta v Austine a Monaku. V Pohári 

konštruktérov si napokon oproti predchádzajúcemu roku polepšili o tri miesta. 
  



 

19 
 

2017 

RA617H 

Rozvod 

 

Nestáva sa to často, ale tímy spolu s FIA našli vzácnu zhodu na tom, aby bol 

počínajúc rokom 2017 odstránený nepopulárny žetónový systém. Jeho 

účelom bolo predísť pretekom v utrácaní pri vývoji pohonných jednotiek, no v 

praxi len konzervoval náskok Mercedesu a stratu všetkých ostatných. 

Nikoho, ani samotný Mercedes, už nebavilo dívať sa na to ako deklasuje 

konkurentov a tí s tým nemôžu nič robiť, keďže ich ruky sú zviazané. Týmto 

krokom sa výrobcom pohonných jednotiek konečne uvoľnili ruky a zároveň 

sa zaviedli viaceré rozmerové, hmotnostné a materiálové limity nastavené 

podľa hodnôt tých najlepších agregátov, ktoré mali zaostávajúcim motorárom 

ukázať jasné ciele a umožniť im dotiahnuť sa na úroveň úspešnejších 

konkurentov. 

 

V Sakure si uvedomovali, že predchádzajúci dizajn pohonnej jednotky nikdy 

nemohol byť úspešný a tak im nezostávalo nič iné, iba vziať čistý list papiera 

a začať odznova. Presne to aj po návrate do práce po skončení Zlatého 

týždňa v máji roku 2016 urobili. 

 

 
Honda RA617H; zdroj: Honda Racing 
 

https://f1sport.auto.cz/clanek/special-velmi-podrobny-pohled-na-letosni-technicka-pravidla/ch-83558#articleStart
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Honda RA617H; zdroj: Honda Racing 

 

Vyvíjali viacero rôznych skúšobných jednovalcových motorov, z ktorých tri sa 

pretavili do plnohodnotných šesťvalcov. Ich celková architektúra bola síce 

podobná, ale každý z nich sa odlišoval dizajnom spaľovacej komory 

a konfiguráciou turbodúchadla a MGU-H. Zároveň každý mal inú hmotnosť 

a polohu ťažiska, čo sa neskôr ukázalo ako kľúčový faktor pri rozhodovaní, 

ktorá z troch alternatív bude nasadená do auta. Posledné slovo v tom mal 

McLaren, ktorý dal na rady externých konzultantov a zvolil špecifikáciu 

postavenú Hondou v spolupráci s inžiniermi z McLaren Applied a externými 

dizajnérmi. A to aj napriek tomu, že táto špecifikácia bola postavená narýchlo 

a existovalo pri nej vyššie riziko nespoľahlivosti. Na dynamometri dávala 

podobný počiatočný výkon ako ostatné dve verzie, ibaže tie zas sľubovali 

vyšší potenciál pre ďalší nárast výkonu a zlepšenie palivovej účinnosti. 

Vynikala nad nimi hlavne kompaktnejšími rozmermi a nižšou hmotnosťou. 

Vážila o zhruba 4 kilogramy menej ako verzia vyvíjaná tímom „starých 

pušiek“. 
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Honda RA617H (vľavo) a RA616H (vpravo) – porovnanie rozloženia turbodúchadla 

(modrá: dúchadlo, červená: turbína, žltá: MGU-H a hriadeľ turbodúchadla) 

 

Navonok najviditeľnejšou zmenou oproti predchádzajúcim pohonným 

jednotkám bolo turbodúchadlo podľa vzoru Mercedesu. Dúchadlo sa už ďalej 

nenachádza medzi radmi valcov, ale je v prednej časti motora, vďaka čomu 

môže byť celá zostava turbodúchadla a MGU-H položená o niečo nižšie. 

Tým pádom sa podarilo znížiť polohu ťažiska pohonnej jednotky. Oba 

predchádzajúce modely totiž mali ťažisko niekoľko centimetrov nad 

minimálnou povolenou úrovňou (20 centimetrov nad referenčnou rovinou) 

a ešte k tomu aj nadváhu (viac ako 145 kilogramov), ktorú sa tiež podarilo 

odbúrať. 
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Honda RA617H (vľavo) a RA616H (vpravo) – žltá farba zvýrazňuje olejovú nádrž 

 

Žiaľ, veľmi rýchlo došlo na slová skúsených inžinierov. V nedeľu ráno, len pár 

hodín pred začiatkom predsezónnych testov, keď auto prvýkrát vyrazilo na 

trať počas takzvaného filmovacieho dňa, sa objavili prvé problémy s olejovou 

nádržou. Tá sa nachádza na prednej strane motora a keďže do tohto 

priestoru sa po novom presunulo aj dúchadlo, celá nádrž musela byť 

navrhnutá nanovo. Dostala komplikovaný tvar obopínajúci dúchadlo, takže 

pohyb oleja vo vnútri bol menej predvídateľný a ťažšie modelovateľný a ešte 

k tomu sa ukázalo, že pohonná jednotka bola k šasi pripevnená v trochu 

inom uhle ako pôvodne hovorila špecifikácia, podľa ktorej Honda nádrž 

navrhovala. Najmä pri prudkom brzdení a v ľavotočivých zákrutách v 

dôsledku nadmerného prelievania oleja v nádrži dochádzalo k tomu, že 

olejové čerpadlo nasávalo do mazacieho systému vzduch, čo spôsobovalo 

vážne problémy s ložiskami. 
 

 
Hydrodynamický olejový tlmič 

1: olejový film 

2: rotor (rotujúci hriadeľ) 

3: ložisko 

4: plášť tlmiča 

5: centrovacia pružina 

 

Hriadeľ turbodúchadla je uložený v ložiskách špecifického typu. Ide o 

takzvaný hydrodynamický olejový tlmič (z angl. squeeze film damper), teda 

nerotujúce ložisko s prídavným tlmením využívajúcim olejovú vrstvu. Jej 

úlohou je tlmenie vibrácií spôsobených kmitaním rotujúceho hriadeľa. 

 



 

23 
 

Keď olejové čerpadlo nabralo vzduch, v dutine ložiska nebol dostatok oleja 

na tlmenie vibrácií, čo viedlo až k jeho zlyhaniu. 

 

Bolo nevyhnutné prepracovať prepážky zabudované vo vnútri nádrže. To 

samozrejme nemožno len tak ľahko zariadiť priamo na okruhu a tak kým 

dumali nad provizórnym riešením, väčšinu prvého testovacieho dňa strávili 

v garáži. Napokon prišli s nápadom naplniť nádrž „nad rysku“, čo zas 

spôsobilo nový problém, keď sa olej cez odvetrávanie olejovej nádrže 

dostával na vstup dúchadla, odkiaľ potom prenikal do miest, kde nemal čo 

robiť, narúšal tesnenia a opäť došlo k zlyhaniu ložísk. 

 

Celý systém mazania bol s ohľadom na tieto problémy prepracovaný a jeho 

vylepšená verzia bola nasadená v belgickom Spa, ale ako sa neskôr ukázalo 

v Austine, problém s MGU-H sa celkom odstrániť nepodarilo. 

 

V roku 2017 došlo taktiež k rozsiahlym zmenám pravidiel definujúcich 

rozmery a tvar karosérie vozidiel tak, aby boli monoposty rýchlejšie s 

atraktívnejším dizajnom a fyzicky náročnejšou ovládateľnosťou. Širšie auta s 

väčšími krídlami, podlahami a pneumatikami znamenali dramatický nárast 

prítlaku, čo predstavovalo obrovskú výzvu nielen pre konštruktérov šasi, či 

pneumatík, ale aj pre vývojárov motorov. Motor monopostu F1 je totiž 

štrukturálny prvok šasi, čo znamená, že aj cez blok motora a hlavu valcov sú 

prenášané sily a momenty pôsobiace na vozidlo. A tieto narástli značne, čo 

Honde spočiatku spôsobovalo ťažkosti. Museli zmeniť spôsob, akým sú 

komponenty montované k hornej časti motora vrátane samotnej hlavy valcov. 
 

https://f1sport.auto.cz/clanek/special-velmi-podrobny-pohled-na-letosni-technicka-pravidla/ch-83558
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Schéma komôrkového zážihu 

1: zapaľovacia sviečka 

2: predkomora 

3: lúče horiacej zmesi z predkomory 

4: hlavná spaľovacia komora 

5: vstrekovací ventil 

 

Zaťaženie sa zvýšilo aj z toho hľadiska, že väčšia časť kola sa jazdí na plný 

plyn. Aby piloti mohli využívať po celý ten čas maximálny potenciál pohonnej 

jednotky a neboli obmedzovaní potrebou šetriť palivo, bolo nevyhnutné zvýšiť 

účinnosť spaľovania. Nastal čas kompletne prepracovať celý koncept 

spaľovania a zaviesť takzvaný komôrkový zážih (z angl. pre-chamber 

ignition). Riešenie spočíva v rozdelení spaľovacieho priestoru na dve časti – 

hlavný spaľovací priestor a k nemu prostredníctvom drobných otvorov 

pripojená menšia komôrka. Spaľovanie začína v komôrke, kde je malé 

množstvo bohatej zmesi zapálené sviečkou. Táto horiaca zmes sa vo forme 

lúčov šíri cez otvory v komôrke a následne zapáli veľmi chudobnú zmes v 

hlavnom spaľovacom priestore. 

 

Kvôli tomuto riešeniu bolo potrebné prerobiť piesty, hlavu valcov a tiež 

presunúť vstrekovanie z vrchu hlavy pod výfukové ventily. 

 

Aj v tomto prípade sa prejavovalo zaostávanie Hondy za ostatnými 

výrobcami, ktorí si podobný koncept spaľovania osvojili už dávnejšie. Renault 

uprostred sezóny 2016, Ferrari ešte o rok skôr, nehovoriac o Mercedese, 

ktorý mal komôrkový zážih od samotného začiatku v roku 2014. 
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Zberač nasávacieho potrubia motora RA617H, z ktorého ústia individuálne sacie 

potrubia pre každý valec; zdroj: Honda Racing 

 

 

Variabilná dĺžka nasávacieho potrubia 
 

Systém variabilnej dĺžky nasávacieho potrubia (z angl. variable-length intake manifold; skr. 

VLIM), ako jeho názov napovedá, umožňuje meniť dĺžku nasávacích potrubí motora. Dĺžka 

nasávacích potrubí má vplyv na plnenie valcov vzduchom a tým aj na priebeh krútiaceho 

momentu a výkonu. 

 

Pri nasávaní, keď sa piest hýbe smerom nadol, vzniká podtlaková vlna, ktorá sa cez otvorené 

nasávacie ventily ďalej šíri nasávacím potrubím, od voľného konca nasávacieho potrubia sa 

odrazí a ako pretlaková vlna sa vracia späť do valca. Ak je dĺžka nasávacieho potrubia 

optimálna, pretlaková vlna sa dostane do valca tesne pred uzavretím nasávacích ventilov a 

tým zvýši množstvo nasatého vzduchu. 

 

Rýchlosť podtlakovej aj pretlakovej vlny, teda rýchlosť zvuku, je stále rovnaká, nezávisle na 

otáčkach motora. Avšak čas, počas ktorého je nasávací ventil otvorený, závisí od otáčok 

motora. Pri vyšších otáčkach je doba otvorenia nasávacieho ventilu kratšia. Za túto dobu 

prejde vlna menšiu vzdialenosť a tým pádom dorazí k valcu až po uzavretí nasávacieho 

ventilu. Preto je pri vyšších otáčkach vhodnejšie kratšie nasávacie potrubie. 

 

Existujú rôzne prevedenia tohto systému. V F1 sa používajú posuvné mechanizmy, ktoré 

pohybujú nátrubkami nasunutými na koncoch sacích potrubí. Ich zasúvaním a vysúvaním sa 

mení dĺžka nasávacieho potrubia. 

 

 



 

26 
 

Pokiaľ ide o systém variabilnej dĺžky nasávacieho potrubia, ten Honda síce 

mala už v roku 2015, ale kvôli stiesnenému priestoru, do ktorého sa musel 

zmestiť, bol neefektívny a nespoľahlivý. Celý mechanizmus musel byť 

uložený priečne. Nasávacie kanály pre jednotlivé valce boli prekrížené jeden 

cez druhý ako vzopäté ruky a prehnuté v pravom uhle. Takéto riešenie 

nebolo zďaleka optimálne z hľadiska prúdenia vzduchu a tiež veľmi limitovalo 

rozsah dĺžky sacích potrubí. Navyše sa často stávalo, že sa mechanizmus 

zasekával. Niekomu by sa mohlo zdať, že zaseknuté nasávacie potrubia 

budú fungovať ako obyčajné sacie potrubia s fixnou dĺžkou, no žiaľ, opak je 

pravdou a takáto porucha môže byť pre motor fatálna. Dĺžka sacích potrubí 

je naviazaná na otáčky motora. Keď sa mechanizmus zasekne a táto dĺžka 

sa neprispôsobuje otáčkam, má to negatívny vplyv na proces spaľovania. V 

tom horšom prípade môže nastať detonačné spaľovanie, ktoré je pre motor 

zničujúce. V roku 2016, keď sa Honde podarilo získať viac priestoru pre 

zberač nasávacieho potrubia, sacie potrubia viac vyrovnali a zlepšil sa 

prietok vzduchu i spoľahlivosť, aj keď sanie bolo stále veľmi obmedzené 

umiestnením dúchadla. V nasledujúcej sezóne, keď sa priestor medzi radmi 

valcov konečne uvoľnil, mohli byť nasávacie potrubia usporiadané pozdĺžne. 

Tým pádom sa zväčšil ich rozsah a zabezpečilo sa optimálne prúdenie 

vzduchu v širšom spektre otáčok. 

 

Priebeh sezóny 2017 nebol pre Hondu zďaleka priaznivejší ako rok predtým. 

Navonok to skutočne vyzeralo ako krok späť a opakovanie nočnej mory z 

roku 2015. Hneď počas predsezónnych testov sa ukázalo, že nový koncept 

trpí mnohými detskými chorobami a je nespoľahlivý. V prvej polovici sezóny 

bol dokonca výkon motora nižší ako výkon RA616H z konca predošlej 

sezóny. V priebehu sezóny potom síce vzrástol o zhruba 40 koní, no progres 

zatieňovali početné technické zlyhania. 

 

Najhlasnejší kritik Hondy sedel za volantom a rétorika obviňovania iba 

neustále prehlbovala frustráciu v tíme. Dokonca už v priebehu 

predsezónnych testov sa šepkalo, že McLaren uvažuje o budúcnosti bez 

Hondy a 15. septembra, paradoxne v čase, keď sa výsledky na trati pomaly 

začali zlepšovať, bolo definitívne oznámené, že legendárna dvojka sa 

rozvádza. 

 

Tak nejak sa už uchytil naratív o tom, že McLaren sa zbavil Hondy. Málo sa 

však vie o tom, že McLaren v skutočnosti nebol až tak odhodlaný Hondu 
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opustiť. Situácia v roku 2017 bola taká, že zmluva medzi McLarenom a 

Hondou platná od roku 2015 a uzatvorená na tri roky s opciou na ďalšie dva 

roky sa práve končila. McLaren mal v lete záujem opciu si uplatniť, ale chcel 

ju predĺžiť o ďalší rok, čím by Hondu zaviazal na nasledujúce tri sezóny. 

Prečo rok navyše? McLaren považoval sezónu 2017 za premárnenú kvôli 

slabej výkonnosti pohonnej jednotky od Hondy. Tá si podľa neho nesplnila 

zmluvné záväzky a rok navyše to mal kompenzovať. Bola by to štedrá 

finančná kompenzácia, keďže sa hovorilo, že Honda pokrývala polovicu 

miezd pilotov, motory dodávala zadarmo a k tomu do pokladničky tímu 

prispievala 50 miliónmi dolárov v hotovosti. McLaren dlhodobo trpel núdzou o 

sponzorov (už dávno pred príchodom Hondy) a tieto peniaze by sa mu určite 

hodili. Na druhej strane pozícia Hondy sa počas vyjednávaní posilňovala. 

Otvárali sa jej nové možnosti, o ktorých ešte bude reč v nasledujúcej časti, 

takže už to nebola len voľba medzi bezpodmienečným prijatím návrhov 

McLarenu alebo odchodom z F1. Tento pohľad ilustruje, že ich rozchod 

nebol zďaleka tak jednoznačnou a jednostrannou záležitosťou. 

 

V konečnom dôsledku to však nič nemení na fakte, že tento vzťah bol od 

začiatku odsúdený na neúspech. Meno McLaren-Honda vzbudzovalo príliš 

vysoké očakávania, ktoré sa dostatočne rýchlo nenaplnili. Postupne sa na 

seba nabaľovali zlé manažérske rozhodnutia, riešeniu situácie nepomáhali 

ani problémy vo vzájomnej komunikácii a olej do ohňa sa ešte prilieval, keď 

boli chyby na oboch stranách často neobjektívne zhadzované na Hondu. 

 

Dnes, zo spätného pohľadu, môžeme povedať, že rozvod bol pre obe strany 

najlepším riešením. 
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2018 

RA618H 

Nové začiatky 

 

Hľadanie nového partnera Hondy bol sám o sebe veľmi zaujímavý príbeh 

pretkaný typickou zákulisnou politikou padoku. Honda už dávno chcela 

dodávať pohonné jednotky dvom tímom, pretože viac zákazníkov znamená 

viac kilometrov a dát, čo by jej pri vývoji a zlepšovaní spoľahlivosti prišlo 

vhod. McLaren však viacerých záujemcov vyslovene odmietal. 
 

 
Masaši Jamamoto (vľavo) a Franz Tost (vpravo); zdroj: Honda Racing 

 

„Počas Veľkej ceny Ruska v roku 2016 som bol pozvaný na stretnutie s 

pánom Tostom (šéf Toro Rosso, dnes AlphaTauri – pozn. red.). Okrem mňa 

tam bol aj Jošijuki Macumoto, ktorý bol v tom čase prezidentom výskumu 

a vývoja a Jusuke Hasegawa, ktorý bol vedúcim projektu. Tost nám povedal: 

,Chceme nasadzovať pohonnú jednotku Honda. Môžete ju dodať?‘ V tom 

čase sme mali partnerstvo s McLarenom, takže sme to nemohli urobiť. 

Zdvorilo som odmietol, ale nakoniec sme si povedali, že možno jedného 

dňa,“ povedal Masaši Jamamoto, vtedajší výkonný riaditeľ pretekovej divízie. 

 

Honda potom už s odobrením McLarenu v priebehu sezóny 2017 viedla 

intenzívne rozhovory so Sauberom. Dokonca došlo aj k dohode a na konci 
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apríla bola vydaná oficiálna tlačová správa, v ktorej sa písalo, že Honda bude 

od roku 2018 Sauberu dodávať pohonné jednotky, no napokon ani tejto 

potenciálnej spolupráci okolnosti nepriali. Po necelých troch mesiacoch ju 

nový šéf Sauberu Frédéric Vasseur vypovedal. Jedným z dôvodov bol aj fakt, 

že Sauber si nevyrába vlastné prevodovky, nakupuje ich spolu s motormi od 

Ferrari, a nepodarilo sa mu zabezpečiť si dodávku prevodoviek od 

McLarenu. V tom čase už zrejme bolo rozhodnuté, že partnerstvo McLarenu 

a Hondy končí. 

 

Vtedy príležitosť využil poradca Red Bullu Helmut Marko, ktorý nadviazal na 

Jamamotov prísľub. Pred pretekmi v Silverstone ho pozval na raňajky 

v miestnej prevádzke rýchleho občerstvenia McDonald's. Namiesto Happy 

Meal si odtiaľ ale odnášal pohonné jednotky Honda pre juniorský tím Toro 

Rosso. 
 

 
Honda RA618H (vľavo) a RA617H (vpravo); zdroj: Honda Racing 

 

Napriek tomu, že k dohode došlo pomerne neskoro, v Toro Rosso boli 

dostatočne flexibilní na to, aby vo svojom šasi našli viac priestoru pre 

pohonnú jednotku, vďaka čomu mohla Honda napríklad zväčšiť problémovú 

olejovú nádrž, či prívod vzduchu do dúchadla a výfuky. 
 

https://web.archive.org/web/20170704041123/https:/www.sauberf1team.com/news/honda-and-sauber-f1-team-to-join-forces-from-2018-onwards
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Šasi Toro Rosso STR13; zdroj: Red Bull Content Pool 

 

Honda sa zas musela prispôsobiť trochu inému spôsobu, akým Toro Rosso 

motor používal. Preferoval totiž dlhšie sprevodovanie a prevádzkovanie 

motora v nižších otáčkach na rozdiel od McLarenu, ktorý naopak 

uprednostňoval kratšie prevody a vyššie otáčky. Rozdiely boli i v konfigurácii 

medzichladičov. Kým McLaren dával prednosť jednému veľkému 

medzichladiču najskôr v pravej a posledný rok v ľavej bočnici, Toro Rosso 

rozdelilo dva medzichladiče symetricky na obe strany monopostu. 
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Honda RA618H; zdroj: Honda Racing 

 

Základná architektúra pohonnej jednotky sa pre tento rok nemenila, no o to 

väčšia revolúcia prebehla v jej útrobách. Prvýkrát dostali „staré pušky“ šancu 

predviesť niektoré prvky ich dizajnu na trati. Pred začiatkom sezóny sa 

skúšali dve verzie, z ktorých nakoniec vybrali tú konzervatívnejšiu a zároveň 

spoľahlivejšiu. Pre túto sezónu sa sústredili predovšetkým na zvýšenie 

spoľahlivosti, aby mohli naplno využívať potenciál pohonnej jednotky bez 

strachu o jej životnosť a aby zbytočne nezbierali penalizácie za užívanie 

súčastí pohonných jednotiek nad rámec pravidiel. Nezaobišlo sa to bez 

zosilnenia niektorých miest, čo si pochopiteľne vyžadovalo pridať hmotnosť 

navyše. Preto je model RA618H o 4 kilogramy ťažší ako RA617H. 

 

Honda za jedno z kľúčových slabých miest predchádzajúcich pohonných 

jednotiek označila motorgenerátor MGU-H, a preto investovala značné úsilie 

do zvýšenia jeho výdrže. Problém bol v tom, že pri rýchlostiach nad stotisíc 

otáčok za minútu hriadeľ MGU-H trpel prílišným kmitaním. Šéf vývoja Jasuaki 

Asaki sa s tým dokonca obrátil na divíziu GE Honda Aero Engines, ktorá má 

bohaté skúsenosti s leteckými motormi. Keď Naomi Warašina, jeden z ich 

najväčších expertov, po prvýkrát zbadal MGU-H, začudovane sa spýtal, či sa 

ten hriadeľ vôbec točí. „Točí, ale nevydrží to celé preteky,“ odvetil Asaki. 

„Samozrejme,“ bez váhania dodal Warašina. Okamžite si uvedomil, že 

hriadeľ MGU-H a ložiská, v ktorých je uložený, je potrebné kompletne 

prepracovať. Vedel to vďaka tomu, že mechanika MGU-H je v princípe 

podobná mechanike dvojprúdových motorov, s ktorými bežne pracujú. Do 

pretekov v Bahrajne stihli pripraviť nový MGU-H. Doplnili ďalšie ložiská a na 

viacerých miestach upravili priemer hriadeľa. 
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Jasuaki Asaki (vľavo) a Tojoharu Tanabe (vpravo); zdroj: Getty Images 

 

Asaki je ďalšou rozhodujúcou postavou tohto príbehu. Keď bola v decembri 

2017 zrušená pozícia vedúceho projektu, ktorú zastával Hasegawa, prischla 

mu zodpovednosť za vývoj pohonnej jednotky v Sakure. Za rok vo funkcii 

reorganizoval pracovisko doslova od podlahy. Najlepšie to popísal v jednom 

z rozhovorov Masaši Jamamoto. 

 

„Predtým bola továreň rozdelená tak, že na prvom poschodí popri vestibule 

bola obrábacia dielňa a montážna hala, testovacie stolice boli v inej budove a 

návrhári mali svoje kancelárie na štvrtom poschodí,“ spomína Jamamoto. 

 

„Rozhodli sme sa to všetko sústrediť do prvého poschodia. Návrh a montáž 

teraz prebiehajú vedľa seba a ľudia sa môžu ľahko presúvať medzi týmito 

dvoma činnosťami. Na štvrtom poschodí bolo príliš veľa priestoru a ľudia tam 

boli roztrúsení. Teraz majú k sebe bližšie, všetko sa viac zomklo. Takto to má 

v Honde vyzerať,“ uznanlivo prikývol a dodal. „Keď som prvýkrát po dlhšej 

dobe navštívil továreň, nemohol som nájsť Asakiho v jeho kancelárii. Bol na 

dielni a rozprával sa s ľuďmi. To, že sa s ním môžu takto otvorene baviť, 

podporuje nové nápady,“ zdôraznil s tým, že práve sloboda a otvorenosť 

novým myšlienkam je to, čo Hondu v minulosti robilo úspešnou. 

 

Velenie nad továrňou v Milton Keynes a nad traťovými operáciami si vzal na 

starosť Tojoharu Tanabe. Vďaka jeho dlhoročným skúsenostiam s 

pretekovým inžinierstvom (spolupracoval s Gerhardom Bergerom a 
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Jensonom Buttonom) a manažérskym zručnostiam sa zlepšila komunikácia 

medzi pretekárskym tímom na trati a vývojárskym tímom v továrni. 

 

Keď Honda začala spolupracovať s Toro Rosso, bola tentoraz trochu 

opatrnejšia a prvú špecifikáciu pohonnej jednotky RA618H naddimenzovala. 

Dobrým príkladom je napríklad vodné čerpadlo. Akonáhle lepšie spoznali 

kapacitu chladiaceho systému Toro Rosso, v druhej špecifikácii pohonnej 

jednotky bolo prepracované, čím sa znížili parazitické straty. 

 

Následne prišiel zásadný prelom v procese spaľovania. Predtým dochádzalo 

k detonačnému spaľovaniu pri samovznietení zápalnej zmesi po obvode 

piestu. S treťou špecifikáciou sa to zmenilo. Pracovný cyklus bol až po 

zapaľovanie rovnaký, ale tentoraz zmes po obvode zhorela ako prvá a 

takmer súčasne s ňou aj zmes uprostred, takže k detonačnému spaľovaniu 

už nedochádzalo. Výsledkom bolo super rýchle spaľovanie, čo zároveň 

znamenalo náhly nárast tlaku a tepla. Pre piesty a niektoré ďalšie súčasti to 

bolo prekvapivo zničujúce. Kým sa podarilo vyladiť spoľahlivosť, za obeť 

padlo viacero motorov a trpezlivosť Toro Rosso bola ťažko skúšaná. Ale 

stálo to za to. 

 

 
Honda RA618H; zdroj: Honda Racing 

 

Pokrok dosiahnutý pri tretej špecifikácii bol tak výrazný, že zaskočil aj 

samotnú Hondu. Navýšenie výkonu bolo prekvapujúco vysoké. Akonáhle v 
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Rusku nový motor namontovali do auta a vyrazili na trať, objavil sa 

neočakávaný problém s vibráciami, keď pri zaradení vyššej rýchlosti v 

priebehu milisekúnd poklesli otáčky motora. Na testovacej stolici sa zdalo byť 

všetko v poriadku, pravdepodobne kvôli tomu, že tam sú hnacie hriadele 

pripojené k dynamometru a nie ku kolesám s reálnymi pneumatikami. Hneď 

po tréningu nové motory leteli do továrne, kde problém vyriešili zmenou 

mapovania, ktorá upravila dodávku krútiaceho momentu, a stihli to včas pred 

domácou Veľkou cenou. 

 

Prvá spoločná sezóna dvojice Toro Rosso-Honda bola v skutočnosti oveľa 

lepšia ako by sa mohlo zdať z pohľadu na výsledky. Záblesky rýchlosti však 

často striedali horšie dni. Napriek neúnavnému zlepšovaniu spoľahlivosti sa 

ešte stále z času na čas vyskytli poruchy, ktoré neskôr vyústili do penalizácií. 

K tomu sa pridali ďalšie penalizácie z taktických dôvodov, keď nasadzovali 

nové pohonné jednotky pre urýchlenie vývoja. Preto piloti do pretekov často 

štartovali zo zadných radov, odkiaľ sa zle prediera k bodom a neraz sa pri 

tom utŕži poškodenie. 

 

V Bahrajne Honda zaznamenala svoj dovtedy najlepší výsledok v pretekoch 

– štvrté miesto v cieli. 
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2019 

RA619H 

Prvé víťazstvo 

 

Red Bull bol posledných niekoľko rokov nespokojný s výkonnosťou Renaultu 

a ich predstavy o tom, akou cestou by sa vývoj pohonnej jednotky mal 

uberať, sa čoraz viac rozchádzali. Nie je žiadnym tajomstvom, že už v roku 

2015 viedol s Hondou rozhovory o možnosti nasadiť jej pohonnú jednotku 

namiesto Renaultu, čo vtedy Ron Dennis rázne zatrhol. S blížiacim sa 

koncom dvojročného kontraktu v Red Bulle zvažovali alternatívy 

strategického smerovania a rozchod McLarenu a Hondy im prišiel vhod. 

Pokrok Hondy, ktorý mohli zblízka pozorovať u Toro Rosso, ich len utvrdil v 

tom, aby ukončili 12 rokov trvajúcu spoluprácu s Renaultom a stali sa novým 

partnerom Hondy. 
 

 
Honda RA619H; zdroj: Honda Racing 
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Honda RA619H; zdroj: Honda Racing 

 

Začalo to výborne. Red Bull po úspešnom predsezónnom testovaní nešetril 

chválou na adresu Hondy. Tá, na druhej strane, vystupovala viac 

rezervovane uvedomujúc si veľkosť novej výzvy a drobné nedostatky prvej 

špecifikácie, ktoré testy odhalili. Nanešťastie nie všetky problémy sa stihli 

vychytať včas do začiatku sezóny, ale tým si nenechali pokaziť radosť zo 

zisku prvého pódia od návratu do F1 hneď v prvých pretekoch. 

 

Netrvalo dlho a problémy sa prejavili medzi prvým a druhým tréningom v 

Číne na pohonnej jednotke Daniila Kvjata. O dva týždne na to v 

azerbajdžanskom Baku Honda zaviedla druhú špecifikáciu pohonnej jednotky 

– de facto tú, s ktorou pôvodne mala začínať sezónu. Lepšia spoľahlivosť a 

odstránenie spomínaného problému označovaného Hondou za nedostatok v 

kontrole kvality umožnilo z pohonnej jednotky vyťažiť nepatrne vyšší výkon. 
 

Zásadné vylepšenie prišlo s treťou špecifikáciou nasadenou vo Francúzsku, 

u ktorej sa Honda v spolupráci s tokijským strojárskym gigantom IHI 

zamerala na turbodúchadlo. 
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Žlté šípky znázorňujú výstupy stlačeného vzduchu z dúchadla 

 

Pre úvod sezóny 2019 bola navonok viditeľnou zmenou nová dúchadlová 

skriňa s dvomi výstupmi, pre ktorú sa Honda rozhodla podľa všetkého 

z dôvodu optimalizácie zabudovania pohonnej jednotky do šasi, keďže Red 

Bull rovnako ako Toro Rosso a na rozdiel od McLarenu montuje 

medzichladiče symetricky do oboch bočníc. 

 

Nová verzia turba, ktorá prišla s treťou špecifikáciou pohonnej jednotky, mala 

zvýšenú účinnosť, čo umožnilo rekuperovať viac energie cez MGU-H. Na 

jeho vývoji opäť participovali aerodynamici a experti na letecké motory, ktorí 

pomohli s dizajnom lopatiek turbodúchadla. 

 

Spolupráca naprieč rôznymi oddeleniami koncernu prinášala ovocie. A to 

hneď nasledujúci víkend na domácej pôde Red Bullu, kde inžinieri Hondy 

odomkli plný potenciál novej špecifikácie, čo Verstappen premenil na prvé 

víťazstvo Hondy od Veľkej ceny Maďarska z roku 2006. 
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Víťaz Veľkej ceny Rakúska 2019 Max Verstappen a Tojoharu Tanabe; zdroj: Honda 

Racing 

 

Vývoj RA619H vyvrcholil špecifikáciou číslo 4 nasadenou v belgickom Spa. V 

kombinácii s novým zložením paliva od ExxonMobil zlepšila proces 

spaľovania. Na bližšie detaily bola Honda skúpa, ale pochválila sa aspoň 

tým, že dosiahnutý pokrok bol väčší ako medzi špecifikáciami 2 a 3. 
 

K víťazstvu v Rakúsku Verstappen pridal o mesiac neskôr ďalšie v Nemecku 

a ešte jedno v závere sezóny v Brazílii, ktoré bolo zároveň prvým 

umiestnením Hondy na prvých dvoch miestach od Veľkej ceny Japonska 

1991. Prispel k tomu aj dychberúci finiš, keď Lewis Hamilton bok po boku 

s Pierrom Gaslym na výjazde z poslednej zákruty začínal na rovinke viditeľne 

strácať. Gasly si ubránil svoje druhé miesto a Honda znovu otriasla zdanlivo 

neotrasiteľnou pozíciou Mercedesu. Vtedy už nikto nemohol pochybovať 

o tom, že ho dokáže poraziť v priamom súboji. Obzvlášť, keď už mala na 

konte dve pole positions a o tretiu v Mexiku prišla iba kvôli tomu, že 

Verstappen bol potrestaný za nespomalenie v úseku, kde viali žlté vlajky. 
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2020 

RA620H 

Neisté časy 

 

Ročník 2020 bol iný ako sme všetci pred jeho zahájením očakávali. 

Pandémia zastavila svet a s ním aj kolotoč Formuly 1. Po tom, čo boli 

zrušené preteky v Austrálii a následne jeden organizátor za druhým odriekol 

svoje podujatie, bol začiatok tejto sezóny odložený na neurčito. 
 

 
Všadeprítomné protipandemické opatrenia a ochranné rúška na prekrytie horných 

dýchacích ciest; zdroj: Red Bull Content Pool 

 

Japonsko na jar nepostihla pandémia tak tvrdo ako Európu, takže Honda sa 

nemusela obávať celoplošného lockdownu, no vývoj a výrobu aj tak zasiahli 

výpadky v dodávateľskom reťazci, keď boli odstavené fabriky v iných 

krajinách. Napokon bola počas apríla a mája na 49 dní uzavretá aj továreň v 

Sakure, rovnako ako továrne ostatných výrobcov motorov v F1. Tak to totiž 

predpisovali pravidlá, ktoré FIA zaviedla, aby niektorí z výrobcov neboli 

znevýhodnení len preto, že sídlia v regiónoch s nepriaznivejšou 

epidemiologickou situáciou. 

 

Ako úľavu v neistej dobe si tímy dohodli zmrazenie vývoja pohonných 

jednotiek na celú sezónu, takže Honda mala tento raz iba jeden pokus, aby 
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výkonnostne poskočila. Špecifikáciu pohonnej jednotky nasadenú do prvých 

pretekov sezóny v Rakúsku už prakticky nešlo meniť s výnimkou jednej 

úpravy MGU-K, batérie alebo riadiacej elektroniky hybridného systému, 

respektíve minimálnych zmien za účelom zlepšenia spoľahlivosti, či zníženia 

nákladov. Následne už bol priestor iba pre softvérové aktualizácie. 

 

Napriek spomínaným prekážkam sa im podarilo prísť s veľmi dôležitou 

novinkou – špeciálnym povlakom na stenách valcov zvaným Kumabou 

(podľa továrne, z ktorej pochádza), alebo len jednoducho povlak „K“. 

 

Prečo je povlak na stenách valcov tak dôležitý? Blok motora je vyrobený z 

hliníka, čo je ľahký materiál, no na rozdiel od liatiny nemá takú vysokú 

odolnosť voči treniu a tak dobré mazacie vlastnosti. Jednoducho piesty sa 

nekĺžu po stenách z hliníka úplne najlepšie. Najjednoduchším riešením tohto 

problému je zaliatie alebo zalisovanie oceľovej vložky, v ktorej sa bude piest 

pohybovať. Vhodnejšou alternatívou, najmä z hľadiska hmotnosti, je 

povrchová úprava hliníkovej steny valca najčastejšie vo forme nanesenia 

tenkej vrstvy materiálu s lepšími tribologickými vlastnosťami. 
 

 
Aplikácia povlaku Nanoslide na blok vidlicového šesťvalca metódou termického 

nástreku elektrickým oblúkom; zdroj: Daimler AG 

 

Detaily novej povrchovej úpravy Hondy nie sú známe. Kumabou Metal sa 

špecializuje napríklad na bezprúdové niklovanie a eloxovanie, no to, či je 
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povlak „K“ založený na jednej z týchto technológií alebo na nejakej úplne 

inej, zostáva tajomstvom. Mercedes je v tomto smere menej tajnostkársky a 

priznáva, že využíva termický nástrek elektrickým oblúkom zvaný Nanoslide, 

pri ktorom sa strieka zliatina železa a uhlíka. 

 

Povlak dodáva vyššiu odolnosť voči teplu a treniu, vďaka čomu možno 

vyťažiť viac z potenciálu motora a ten môže dlhšiu dobu pracovať na plný 

výkon. Navyše, strata výkonu so zvyšujúcim sa počtom najazdených 

kilometrov nie je tak výrazná. To bol jeden z problémov, ktoré Hondu trápili, 

keď ich motory ku koncu životnosti dosahovali podstatne nižší výkon. 

 

Začiatkom septembra na Monze vstúpila do platnosti technická norma 

TD/037-20, ktorá narobila Honde nečakané starosti. Podstata tejto novej 

normy spočívala v tom, že tímy smú v kvalifikácii a v pretekoch využívať iba 

jediný režim pohonnej jednotky. Množstvo rôznych konfigurácií na čele so 

špeciálnym kvalifikačným režimom totiž natoľko komplikovalo technikom FIA 

prácu, že tí už nedokázali účinne odkontrolovať, či tímy svoje pohonné 

jednotky prevádzkujú v súlade s pravidlami. 

 

Režim pohonnej jednotky je súbor nastavení prevádzkových parametrov 

spaľovacieho motora a hybridného systému, ktorý určuje kompromis medzi 

výkonom a životnosťou. Hovoríme o parametroch ako prietok paliva, 

množstvo nasávaného vzduchu, plniaci tlak turbodúchadla, časovanie 

zapaľovania, vstrekovanie paliva, tlak vo ventilovom systéme, tlak v kľukovej 

skrini, tlak oleja, či riadenie obtokového ventilu a pracovný cyklus MGU-H. 

 

Vezmime si spomínaný kvalifikačný režim, ktorý maximalizuje výkon na úkor 

životnosti a výdrže. Takýto režim je z hľadiska spotreby elektrickej energie 

a paliva neudržateľný na viac ako jedno kolo a z hľadiska životnosti 

komponentov vystavených nadmernému namáhaniu a tepelnému zaťaženiu 

na viac ako zopár využití v záverečnej časti kvalifikácie. Preto tímy mali 

niekoľko ďalších režimov s vyváženejším pomerom výkonu a výdrže až po 

vyslovene šetriaci režim priorizujúci spoľahlivosť na úkor výkonu. 

 

Inžinieri Hondy si tak po celý zvyšok sezóny lámali hlavu nad tým ako 

optimálne nastaviť jeden režim pohonnej jednotky pre kvalifikáciu a zároveň 

aj preteky. „Teraz používame vyvážený režim, ktorý je niečo medzi 

predchádzajúcim kvalifikačným režimom a pretekovým režimom. Nemôžeme 
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použiť kvalifikačný režim pre celé preteky a očakávať, že si zachováme 

požadovanú životnosť pohonnej jednotky,“ povedal vtedy technický riaditeľ 

Hondy Tojoharu Tanabe. 
 

 
Víťaz Veľkej ceny Talianska 2020 Pierre Gasly; zdroj: Red Bull Content Pool 

 

V skrátenej sezóne s iba sedemnástimi podujatiami vtesnanými do 23 

týždňov Honda opäť získala tri víťazstvá vrátane senzačného Gaslyho 

triumfu na Monze. K tomu pridali jazdci Red Bullu ďalších jedenásť 

umiestnení na stupňoch víťazov a jednu pole position. Honda sa zásluhou 

Red Bullu umiestnila na druhom mieste v Pohári konštruktérov, čo bol vtedy 

jej najlepší výsledok od roku 2004. Aj spoľahlivosť bola ukážková. Dôkazom 

toho je fakt, že Honda ako jediná za celú sezónu nedostala žiadnu 

penalizáciu súvisiacu s pohonnou jednotkou. 

 

Ako už dobre vieme, na jeseň potom nečakane oznámila, že po sezóne 2021 

sa z F1 stiahne. Dovtedy bol totiž v platnosti kontrakt s Red Bullom a 

AlphaTauri a hoci názory vo vnútri Hondy neboli jednotné, prevládol hlas 

proti jeho ďalšiemu predĺženiu. 
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2021 

RA621H 

Majstrovský koniec štvrtej éry 

 

Honda za posledné roky dosiahla významné pokroky vo výkonnosti i 

spoľahlivosti svojej pohonnej jednotky, vďaka čomu pomaly, ale isto 

ukrajovala z dominancie Mercedesu. Ani ten však nesedel len tak so 

založenými rukami a udržiaval si pohodlný náskok. Na to, aby Honda vôbec 

mohla pomýšľať na prekonanie Mercedesu, bolo potrebne niečo radikálne – 

úplne nový dizajn pohonnej jednotky. S plánmi na jeho zavedenie ale 

zamávala pandémia koronavírusu. Kvôli nej sa nová pohonná jednotka 

najskôr odložila až na sezónu 2022, no s ohlásením odchodu z F1 sa 

rozhodnutie zas zmenilo. Nový koncept mal byť pripravený už na sezónu 

2021. Honda vycítila, že konečne má tú správnu zbraň, aby mohla zaútočiť 

na majstrovský titul a nechcela znovu premeškať takúto príležitosť. Háčik bol 

v tom, že do začiatku predsezónneho testovania zostávalo ani nie pol roka, 

do ktorého sa musel vtesnať program pôvodne plánovaný na celý ďalší rok. 
 

 
Ilustrácia hlavných rozdielov medzi hlavami valcov motora pre rok 2021 (vľavo) a 

motora z roku 2020 (vpravo) 

 

Základom novej pohonnej jednotky je prepracovaná spaľovacia komora, 

ktorej tvar definuje hlava valcov a dno piestu. Ich úpravami sa podarilo zvýšiť 

kompresný pomer motora a efektivitu spaľovania. Hlava valcov je prakticky 

celá nová. Kvôli dosiahnutiu vhodného tvaru spaľovacej komory ventily 

osadené v nej zvierajú menší uhol. V dôsledku toho sú vačkové hriadele 
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bližšie pri sebe a kryt hlavy valcov môže byť útlejší, čo prospieva 

aerodynamike skrz štíhlejšiu karosériu a tiež jazdnej dynamike skrz nižšie 

položené ťažisko. 
 

 
Kryty hlavy valcov – vľavo prototyp pre RA621H, vpravo predchádzajúca verzia; zdroj: 

Honda Racing 

 

Nový povlak na stenách valcov umožnil zmenšiť vodný plášť okolo každého 

valca a tým aj vzdialenosť medzi valcami, takže blok je ešte kratší, 

kompaktnejší a ľahší. Navyše sa obrátilo vzájomné presadenie radov valcov, 

tak, že ten pravý je teraz viac vpredu – pravdepodobne kvôli preskupeniu 

príslušenstva motora. 
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Presadenie radov valcov – vľavo RA621H, vpravo RA620H 

 

Podobne ako v roku 2020, aj tentoraz pravidlá umožňovali vylepšenie 

každého komponentu pohonnej jednotky raz v priebehu sezóny. Honda hneď 

na jej začiatku nasadila nový spaľovací motor a zavedenie novej batérie 

naplánovala až na druhú polovicu roka. 

 

Doba zhotovenia batérie je výrazne dlhšia oproti iným súčastiam pohonnej 

jednotky kvôli tomu, že musí prejsť povinnou certifikáciou UN38.3 (norma 

týkajúca sa bezpečnosti batérií pri leteckej preprave) a nárazovými skúškami 

FIA. Nakoniec sa to všetko včas stihlo a Verstappenovi ju doručili do 

belgického Spa. 

 

Batéria bola opäť produktom spoločného úsilia vývojárov z rôznych odvetví 

koncernu Honda, vrátane skupiny inžinierov, ktorí vyvíjajú úložiská energie 

pre cestné vozidlá. 
 

 
Batéria pohonnej jednotky RA619H; zdroj: Honda Racing 

 

Šéf vývoja Jasuaki Asaki vylepšenie stručne zhrnul: „V poslednej sezóne 

Hondy v F1 sa podarilo uviesť novú batériu zhotovenú z ľahších, 

nízkoodporových a ultra výkonných článkov. Táto nová batéria bola vyvinutá 

v rámci projektu, ktorý trval niekoľko rokov, s cieľom zvýšiť energetickú 

účinnosť a znížiť hmotnosť.“ 
 

Technické pravidlá hovoria, že hmotnosť batérie musí byť v rozmedzí 20 až 

25 kilogramov. 
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Staršia špecifikácia batérie, ktorú Honda v úvode sezóny používala, 

spôsobovala viaceré problémy, čo si vyžiadalo jej predčasné výmeny a 

prevádzkovanie pohonných jednotiek s konzervatívnejšími nastaveniami. 
 

Týmito starosťami sa však dvojica Red Bull-Honda nenechala zastrašiť a 

hneď z kraja sezóny nadviazala na úspešný finiš v predchádzajúcom ročníku. 

Verstappen v Bahrajne získal pole position, no víťazstvo v pretekoch mu len 

tesne ušlo. Obratom si to ale vynahradil v Imole, kde dal úradujúcim 

šampiónom z Mercedesu rázne najavo, že tentoraz s ním musia počítať. Red 

Bull následne Honde dopomohol k sérii piatich víťazstiev v rade, čo je 

úspech, ktorý naposledy dosiahla v roku 1988. 

 

 

Víťaz Veľkej ceny Monaka 2021 Max Verstappen; zdroj: Red Bull Content Pool 

 

V Monaku zásluhou Red Bullu prvý raz od roku 1991 prevzala vedenie 

v oboch šampionátoch a po dominantnom predstavení v Rakúsku, kde 

Verstappen zaznamenal grand slam (zisk pole position, najrýchlejšieho kola 

v pretekoch a víťazstva v pretekoch, pričom v každom kole viedol) už 

v Honde museli cítiť, že stoja na prahu niečoho výnimočného. So 

skromnosťou sebe vlastnou ale stále zostávali pri zemi, akoby tušili aký 

dramatický záver sezóny ich ešte čaká. 
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Honda zrazu začala prichádzať o pohonné jednotky a nie vlastnou vinou. S 

výnimkou raných problémov s batériami a zopár menších zaváhaní, ktoré by 

sme spočítali na jednej ruke, bola spoľahlivosť Hondy v priebehu celej 

sezóny ukážková. O motory prišli pri rôznych kolíziách a keďže pravidlá 

povoľovali použitie len troch pohonných jednotiek pre jazdca na celú sezónu, 

museli nevyhnutne počítať s trestami za nasadenie štvrtej. 

 

S blížiacim sa koncom sezóny sa z nasadzovania čerstvých pohonných 

jednotiek stala hlavná taktická zbraň Mercedesu v boji o titul. Vtedy sme si 

mohli všimnúť, že, čo sa týka maximálneho výkonu, Mercedes má stále o 

čosi navrch nad Hondou. Naopak, výhodou Hondy zas bolo, že výkon jej 

motorov s narastajúcim počtom odjazdených kilometrov tak výrazne 

neupadal. 

 

Veľkou ranou pre Hondu bolo zrušenie Veľkej ceny Japonska. Na Suzuke sa 

chcela rozlúčiť s domácimi fanúšikmi vo veľkom štýle, čo jej pre epidemickú 

situáciu nebolo umožnené. Red Bull mal na túto príležitosť pripravené aj 

špeciálne lakovanie svojich áut, ktoré potom predviedol aspoň v rámci 

náhradného podujatia v Turecku. 
 

 
Red Bull RB16B v špeciálnom lakovaní na počesť Hondy; zdroj: Red Bull Content 

Pool 
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Deväť pole positions, desať víťazstiev a k tomu ďalších trinásť pódiových 

umiestnení – to je súhrn výsledkov Hondy za 21 podujatí sezóny, po ktorých 

stále ešte nebolo rozhodnuté o víťazoch najcennejších trofejí. Rozhodnúť sa 

malo v poslednej zo 141 Veľkých cien, do ktorých Honda za sedem rokov 

nastúpila. V Pohári konštruktérov ťahal Red Bull i Toro Rosso za kratší 

koniec, ale súboj o Pohár jazdcov bol celkom otvorený bez rozdielu bodov 

medzi Maxom Verstappenom a Lewisom Hamiltonom. Napínavé, 

nepredvídateľné a kontroverzné finále v Abú Zabí nakoniec v poslednom 

kole strhol vo svoj prospech Max Verstappen, keď ukoristil prvé miesto a s 

ním aj majstrovský titul v Pohári jazdcov. Honda naň čakala dlhých tridsať 

rokov. 
 

 
Majster sveta pre rok 2021 Max Verstappen; zdroj: Red Bull Content Pool 
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Epilóg 

RA622H 

Dedičstvo Hondy bude žiť ďalej 

 

Honda sa už so šampionátom Formuly 1 rozlúčila. Odchádza v momente, 

keď dosiahla na najvyššiu métu a navždy sa do histórie zapíše ako prvý 

vyzývateľ, ktorý v ére hybridov prekonal Mercedes. Sezóna 2021 bude, do 

značnej miery aj jej zásluhou, navždy pamätnou. 

 

Odchádza podľa jej slov preto, aby sa mohla naplno a nerušene usilovať o 

„realizáciu uhlíkovej neutrality do roku 2050“. Faktom je, že v segmente 

elektromobility značne zaostáva za konkurenciou, a tak v obave, aby jej 

celkom neušiel vlak, potrebuje práve týmto smerom zacieliť všetky finančné 

a ľudské zdroje, ktoré sa doteraz sústredili na boj o majstrovské tituly. Nedá 

sa plnohodnotne venovať obom výzvam súčasne a robiť každú polovičato 

nedáva zmysel. 

 

Ale skôr než odíde, dodá bývalým zákazníkom novú verziu pohonnej 

jednotky s početnými vylepšeniami. Základ sa nemenil, dôležité však bolo 

prispôsobiť ju na spaľovanie nového druhu paliva. Od roku 2022 budú totiž 

motory Formuly 1 bežať na benzín s takmer dvojnásobným podielom zložky 

vyrobenej z obnoviteľných zdrojov. Prechod z paliva E5 na E10 je obrovská 

úloha a Honda na túto prestavbu údajne vynaložila až 50 miliónov dolárov. 

 

Kým Red Bull relatívne rýchlo napreduje v budovaní novej továrne Red Bull 

Powertrains, v ktorej chce spočiatku prevádzkovať a neskôr aj vyvíjať vlastné 

pohonné jednotky, Honda mu ešte v priebehu roku 2022 pomôže s výrobou 

pohonných jednotiek a takisto mu bude poskytovať podporu pre pretekových 

inžinierov. Od roku 2023 už zodpovednosť za celú výrobu a servis motorov 

pre tímy Red Bull Racing a Scuderia AlphaTauri prevezme Red Bull 

Powertrains. 

 

Honda tiež umožní Red Bullu používať jej duševné vlastníctvo súvisiace 

s pohonnou jednotkou, samozrejme za odplatu. V zásade to znamená, že mu 

dodá kópie všetkých výkresov a dokumentácie potrebné pre výrobu a montáž 

pohonnej jednotky. 
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Inžinieri zo Sakury a ďalších tovární Hondy, ktoré sa do programu F1 zapojili, 

prejdú na vývoj technológií pre nízkoemisné a bezemisné vozidlá.. Čo sa 

týka továrne HRD v britskom Milton Keynes, tá končí úplne. Japonskí 

inžinieri sa pravdepodobne poväčšine vrátia aj s know-how z vývoja batérií 

späť domov a časť odborníkov určite zláka Red Bull Powertrains. 

 

Red Bull si u FIA vydupal definitívne zmrazenie pohonných jednotiek od 

sezóny 2022, vďaka čomu bude môcť používať agregát RA622H až do 

konca roku 2024, prípadne ešte o rok dlhšie, ak sa odsunie termín zavedenia 

pohonných jednotiek novej generácie. Silná stopa, ktorú tu Honda zanechala 

tak ešte nejaký čas isto pretrvá. 

 

Keďže toto nie je jej prvá rozlúčka so šampionátom, z predchádzajúcich 

skúseností vieme, že vždy keď musela odísť, neodchádzala otočená chrbtom 

a pri prvej príležitosti sa vrátila. Týmto sa teda príbeh Hondy v F1 zrejme 

nekončí. Honda sa ešte v septembri 2021 zúčastnila stretnutí, kde 

zástupcovia FIA, Formuly 1, súčasných a potenciálnych nových dodávateľov 

motorov diskutovali o budúcich motorových pravidlách. Ďalej bude 

spolupracovať s Red Bullom na výchove mladých pretekárskych talentov a 

platformu Red Bullu v motoršporte, iných športoch a marketingových 

aktivitách chce využiť na prezentáciu svojich produktov. Iste si nenechá ujsť 

príležitosť pochváliť sa majstrovským titulom. 

 

Dnes je asi predčasné špekulovať o prípadnom opätovnom návrate Hondy 

do F1, ale takéto úvahy sa jednoducho z času na čas budú v médiách 

objavovať. Vo všeobecnosti treba povedať, že o týchto otázkach koniec 

koncov rozhoduje výkonný riaditeľ, ktorý by mal rešpektovať nálady v 

predstavenstve a medzi investormi. 

 

Posledné rozhodnutie o odchode sa nerodilo ľahko a stretlo sa s veľkým 

odporom aj vo vnútri Hondy. Najužšie vedenie túto tému otvorilo niekedy 

v lete roku 2019, kedy zhodou okolností Honda začala vyhrávať Veľké ceny. 

Honda mala voči Red Bullu zmluvný záväzok do konca roku 2021 a tak sa 

musela rozhodnúť, čo bude potom. Dlho váhala a až v auguste 2020 Red 

Bullu konečne naznačila, že sa k odchodu schyľuje. Definitívne rozhodnutie 

padlo koncom septembra 2020. Spravil ho bývalý výkonný riaditeľ Takahiro 

Hačigo, s ťažkým srdcom pod tlakom investorov, ktorí dnes veľmi dbajú na 

to, aby ich investície boli zelené, a rozhodujúca časť predstavenstva mu 
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neoponovala. V predstavenstve sedela aj druhá skupina na čele s Tošihirom 

Mibem, ktorá mala iný názor, no nemala moc rozhodnutie zvrátiť. Mibe bol 

neskôr zvolený za nového výkonného riaditeľa. 
 

 
Výkonný riaditeľ Hondy Tošihiro Mibe; zdroj: Honda Motor 

 

Honda nie je v princípe proti technológii spaľovacích motorov, čo dokazuje aj 

fakt, že zotrváva v šampionátoch IndyCar, SuperGT, či Super Formula. Aj 

Mibe si uvedomuje, že vsadiť všetko na jednu kartu nie je správne riešenie. 

„Mali by sme si nechať otvorené rôzne možnosti, čo sa týka technológií a ich 

potenciálu. Napríklad my v Honde skúmame syntetické palivá. Kvôli 

syntetickým palivám neplánujem úplne zastaviť výskum a vývoj spaľovacích 

motorov. Dokonca aj náš súčasný výskum palivových článkov a batérií 

vykonávajú inžinieri, ktorí pracovali na motoroch,“ povedal Mibe. 

 

Formula 1 si dala za cieľ byť od roku 2030 uhlíkovo neutrálna a v budúcnosti 

takisto plánuje používanie syntetických palív. Z tohto pohľadu sa môže zdať, 

že odchod Hondy bol zbrklým rozhodnutím a ak sa potenciál syntetických 

palív skutočne preukáže, Honda môže mať nutkanie prehodnotiť ho. 
 

 Funkčné obdobie Výkonný riaditeľ 

1. 09/1948 – 10/1973 Soičiro Honda 

2. 10/1973 – 10/1983 Kijoši Kawašima 
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 Funkčné obdobie Výkonný riaditeľ 

3. 10/1983 – 06/1990 Tadaši Kume 

4. 06/1990 – 06/1998 Nobuhiko Kawamoto 

5. 06/1998 – 06/2003 Hirojuki Yošino 

6. 06/2003 – 06/2009 Takeo Fukui 

7. 06/2009 – 04/2015 Takanobu Ito 

8. 04/2015 – 04/2021 Takahiro Hačigo 

9. 04/2021 –  Tošihiro Mibe 

 

Každý z predchádzajúcich štyroch výkonných riaditeľov Hondy zotrval vo 

funkcii päť až šesť rokov a zakaždým, keď došlo k zmene na tomto poste, 

nastal obrat v postoji k pôsobeniu v F1. Zatiaľ čo jeden počas svojho 

funkčného obdobia do F1 vstupoval, jeho nástupca rozhodol o odchode z F1 

a ďalší nástupca zas riešil návrat. Samozrejme korelácia nie je kauzalita, ale 

predsa sa núka otázka, či bude nový výkonný riaditeľ Tošihiro Mibe v tejto 

postupnosti pokračovať... 
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